Carátula 
SEÑOR PRESIDENTE (Don. Orlando Virgili).- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 10 y 19 minutos) 


La Comisión de Transporte y Obras Públicas tiene el agrado de recibir en la mañana de hoy al señor Ministro y a sus asesores, 
quienes concurren para ilustrarnos sobre los temas que tenemos a consideración. 


SEÑOR MINISTRO.- En la última reunión, analizamos el capítulo de los Puertos de La Paloma y de Montevideo y estábamos 
ingresando al de los otros puertos. 


Allí tenemos dos conjuntos de puertos. Uno está conformado por los puertos existentes, que empiezan a ser alternativas portuarias, 
como es el caso del de Paysandú. Este puerto no había movido ninguna tonelada durante muchísimo tiempo y en el correr de este 
año está moviendo alrededor de 70.000 toneladas, 40.000 de azúcar y 30.000 de sorgo. 


En ese lugar existe un proceso de concesión que, en este momento, está en vías de formalización. Estamos requiriendo algunas 
seguridades adicionales por parte del concesionario y éste estaría dispuesto a superar algunas situaciones. Me refiero a que, por 
ejemplo, el concesionario partió de la base de que Argentina iba a dragar el Canal de Casablanca a 17 pies y, al haberse demorado 
el dragado, éste lo realizaría y llevaría el canal desde la profundidad actual a 19 pies. 


Es decir que los puertos del litoral que tuvieron una época de movimiento muy importante, que fue la que ameritó que en su 
momento se desarrollaran todas esas infraestructuras, comienzan a tener una actividad que hasta ahora no existía. 


El Puerto de Nueva Palmira sigue funcionando y tiene un crecimiento bastante constante, aunque no tan rápido como el que 
nosotros querríamos, particularmente, porque el crecimiento más dinámico ha sido el del puerto privado. Cabe aclarar que en 
Nueva Palmira tenemos dos puertos que hoy están funcionando, uno público y otro privado. A su vez, tenemos dos concesiones, 
que han estado en una etapa de proyecto que tal vez se ha visto excesivamente dilatada. Por un lado, existe una concesión 
orientada a la carga general a contenedores, automóviles y, en menor escala a graneles. 


SEÑOR MICHELINI.- Quisiera saber si el señor Ministro se refiere al puerto público. 
SEÑOR MINISTRO..- No, señor Senador. Estoy aludiendo al puerto privado. 


En Nueva Palmira existen cuatro emprendimientos. Actualmente, está funcionando Corporación Navíos, que es un puerto privado, 
que ha hecho inversiones, ha aumentado la capacidad de sus instalaciones, en particular, la de ensilaje y ha mejorado la operativa 
de barcazas puesto que construyó un nuevo muelle para recibirlas. El puerto permite dos operaciones: por un lado, la transferencia 
de barcaza a barco y, por otro, la de barcaza a silo y de silo a barco. El puerto se ha desarrollado y ha aumentado su mercado con 
una competencia muy importante, ya que todo lo que allí se procesa es lo que baja por el Río Paraná. Por lo tanto, tiene como 
competidores a todos los puertos del bajo Paraná y, a pesar de dicha competencia, ha logrado mover alrededor de 2:000.000 ó 
3:000.000 de toneladas anuales. 


Hacia el Norte, está el puerto público, que tiene facilidad para transbordar granos y posee una planta de silos verticales. Tiene una 
concesión del Ministerio de Ganadería, Agricultura y Pesca. El muelle -que puede ser usado por buques que transportan granos y 
por otros- actualmente, es utilizado por los buques Riffers, que mueven cítricos por el Puerto de Nueva Palmira. Concretamente, 
van a una planta que tiene Frigofrut en la zona franca. Desde allí exporta afuera de la región. 


Por otra parte, debemos señalar que ha ido aumentando el volumen de movimiento del Puerto de Nueva Palmira, 
fundamentalmente en lo que tiene que ver con las exportaciones. Nuestra aspiración es que se eleve el número de importaciones a 
la región. Hay un flete vacío de retorno, y es bastante razonable que lo utilicemos como una ventaja comparativa, ya sea por 
beneficio del que importe, o por la prorrata del que exporta e importa. Estimamos que allí hay, por lo menos, dos renglones que 
sería muy atractivo desarrollar en ese mercado del Río Paraná. 


En consecuencia, estaremos expectantes para ver si estos dos concesionarios que están en la etapa de proyectos, concretan sus 
inversiones. Seguramente, la Corporación Navíos seguirá adelante con su proyecto. Incluso, creo que ha previsto algo en ese 
sentido, para dentro de poco tiempo. 


Con relación al puerto público, las expectativas que tenía el Ministerio de Ganadería, Agricultura y Pesca en cuanto a los 
operadores portuarios, no se han visto colmadas. Estimo que ese será un tema de discusión, en virtud de que toda esa 
infraestructura -la de muelles, de transbordadores y de silos- se hizo pensando en que Nueva Palmira era una interfase pluvio- 
marítima. Esas instalaciones se construyeron para que, efectivamente, se vendieran servicios de transporte en la región, en este 
caso, de transbordo. 


Entonces, si no hay una actitud dinámica en la búsqueda de los mercados, y no se usan esas instalaciones, el concesionario no 
está cumpliendo con un objetivo importante. 


SEÑOR MICHELINI.- Según entiendo, en el Puerto de Nueva Palmira se transporta muy poca madera. La vía del tren no llega a 
esa zona; me pregunto si sería positivo extenderla hacia allí. 


SEÑOR MINISTRO.- Exactamente, en Nueva Palmira se transporta muy poca madera. Esto no quiere decir, necesariamente, que 
no puedan mover maderas hacia adelante. El rol que tiene este puerto en el movimiento de la madera, es el siguiente. Su ventaja 
comparativa consiste en que el canal de acceso tiene 32 pies de calado, mientras que todos los puertos que se ubican al norte, 
poseen menos. Por ejemplo, el de Fray Bentos, tiene 21 pies -cuando Argentina cumpla con lo que hemos acordado, tendrá 23- el 
de Paysandú, 17 y el de Salto 9 ó 10. Cabe agregar que el calado de Nueva Palmira, actualmente, es el mismo que el del Puerto 


de Montevideo. Quiere decir que esa madera del litoral, razonablemente, debería bajar en buques parcialmente cargados y 
completar su carga en Nueva Palmira. Es cierto que las facilidades que tiene este puerto no son las más adecuadas para completar 
la carga, en caso de que la madera venga en rolos. Pero si viene en "chips", las instalaciones serían más propicias. Dicho sea de 
paso, hay muchos puertos madereros en el mundo que funcionan de esa forma, es decir que río arriba bajan en barcazas o en 
balsas construidas con la propia madera -para ello no necesitan calado- llegando a otros puertos que están en las interfases fluvio- 
marítimas y, en ese punto, la madera se industrializa transformándose, fundamentalmente, en chips. A modo de ejemplo podemos 
citar el puerto de Moville al que llega madera proveniente del norte, se chipea y sale en buques de mayor porte. Por lo tanto, el 
puerto de Nueva Palmira puede estar moviendo madera, pero no llega el ferrocarril e incluso se han realizado varios estudios de 
factibilidad sobre esa línea. La misma representaría alrededor de 85 kilómetros de vía férrrea, y los estudios -se han hecho dos 
diferentes- no han dado resultados favorables. 


De todas maneras, todo el mundo tiene conciencia de que un puerto sin vía férrea tiene un "handicap" contrario muy importante. El 
asunto es que además el Puerto de Nueva Palmira va a contar en los próximos años con una red de accesos mejorada 
sustancialmente. El caso de la ruta 21 es una de las obras que, como los señores Senadores habrán visto, integra el plan de este 
período, tanto desde Mercedes hacia Nueva Palmira como desde Colonia hasta Nueva Palmira. Tal vez nos quede en el tintero el 
tema de la ruta 12, de Nueva Palmira a Cardona, que es el otro eje de acceso carretero. El tema radica en que todos esos ejes 
carreteros están pensados, fundamentalmente, para lo que es el uso regular de la infraestructura carretera del país. Entonces, si 
transformamos a Nueva Palmira en un puerto maderero, por ejemplo, para el destino de la madera que se encuentra plantada en la 
zona cercana a Mercedes -esta naturalmente debería ir hacia Fray Bentos- tenemos una situación problemática porque todo esto 
implica un consumo de infraestructura realmente muy grande. Por lo tanto, nuestra aspiración sería que Nueva Palmira no sea, por 
lo menos en el tráfico que accede por vía terrestre, un puerto maderero. De todas formas la Constitución consagra la libre 
circulación y vamos a tener que estar bastante expectantes respecto al mercado para que efectivamente Fray Bentos represente 
una alternativa más interesante y que sea el canalizador de esa carga hacia ruta 2 que es una carretera que está prevista para 
cargas pesadas. Se evitaría así la ruta 21, que si bien va a ser diseñada para cargas pesadas, aspiramos a que dure muchos años. 


El otro puerto importante en el litoral es el de Fray Bentos, el que ha aumentando su volumen de carga en forma progresiva. Cabe 
recordar que en los años 1986 y 1987, este puerto no movía carga, pero ahora ha llegado a movilizar alrededor de 600.000 
toneladas, cantidad realmente significativa. Asimismo, su proyección indica que va a seguir moviendo carga, por lo menos durante 
un tiempo considerable, fundamentalmente en el rubro madera, tal como ha ocurrido en los últimos años. En años anteriores, 
movía graneles. 


Cabe hacer hincapié en la forma en que los puertos van cambiando su vocación. El Puerto de Fray Bentos se estableció como una 
competencia frente al Anglo que era el único que existía en ese lugar y que movía su propia carga y también para terceros. 
Entonces, el Estado construyó el de Fray Bentos como elemento de competencia y no porque existiera una sobresaturación, 
tomando una parte del mercado de carga general. Pasa el tiempo y se transforma en un puerto granelero. Allí están los silos y el 
transbordador de granos que prácticamente no ha movido una tonelada en todos estos años, ni en la gestión pública ni actualmente 
con la gestión privada. Los silos han sido usados, fundamentalmente, como silos mediterráneos siendo utilizados para estoqueo y 
no para hacer entregas a los buques. Quiere decir que la segunda vocación de este puerto fue granelera. 


La tercera vocación que actualmente posee este puerto es maderera y, en virtud de que han ido apareciendo otros 
emprendimientos privados -nos referimos a M'Bopicuá y Laureles- que van a estar moviendo madera, tal vez haya que pensar que 
Fray Bentos tenga otra vocación diferente, o por lo menos no condicionarlo a una vocación exclusivamente maderera porque puede 
ocurrir que el día de mañana la carga que naturalmente podría ir a ese puerto, no va a él sino a otras instalaciones que están a 10 
kilómetros aguas arriba. Por lo tanto, este puerto tiene varias condiciones favorables: acceso ferroviario y cruce a la mesopotamia 
por el puente que está al lado. 


SEÑOR MICHELINI.- Pero no ferroviario. 


SEÑOR MINISTRO..- El cruce ferroviario sería por Salto. Para poder usar el ferrocarril para cargas provenientes de la mesopotamia, 
viniendo hacia el Uruguay desde la zona sur de Entre Ríos, habría que remontar hasta Salto y volver a bajar. Sin embargo, para 
Corrientes y Misiones, Fray Bentos estaría en el camino. 


SEÑOR MICHELINI.- ¿Qué pasa con el calado? 


SEÑOR MINISTRO.- Actualmente el calado es de 21 pies y están previstos 23 pies. A su vez, a los proyectos mencionados, 
particularmente el de M'Bopicuá, se les estableció como uno de los elementos -dado que ellos iban a ser fundamentalmente los 
usuarios- que debían pagar por la profundización de los pasos del Río Uruguay para llevarlos a una mayor profundidad. En una 
palabra, esto debía estar incorporado dentro del estudio de factibilidad y de los números de la empresa. No es razonable que ésta 
tenga los beneficios del calado sin pagar por la contraparte de los gastos que podían ser del Estado. 


SEÑOR MICHELINI.- Simplemente para plantear una pregunta. Si se habilitaran estos dos puertos -una vez que se den todos los 
estudios- al norte de Fray Bentos -el 80% del movimiento de este puerto debe ser por la madera- y comenzara a salir la madera por 
allí, quizás sería mejor porque descentralizamos y desconcentramos. Incluso, a nivel de rutas estoy seguro que evitaríamos 
accidentes y demás. 


Quisiera saber si las virtudes de usar esos dos puertos que estamos habilitando no darían lugar a la existencia de una 
infraestructura ociosa, importante y costosa para el Estado en un puerto que, según lo que dice el señor Ministro, surgió para hacer 
competencia al Anglo y después se convirtió en un depósito de silos, pero mediterráneo, esto es, no de puerto. Ahora, que tiene 
movimiento con el tema de la madera, si ya no está, cabe preguntarse si no existe una infraestructura ociosa y, por tanto, si no 
habría algo que inventar más allá de su potencial. 


SEÑOR MINISTRO..- Efectivamente, esa es una de nuestras preocupaciones. Por esa razón entendemos que el Puerto de Fray 
Bentos y alguna infraestructura que se está pensando en un segundo puerto de atraque, sea capaz de generar en Fray Bentos algo 
similar a lo que, en definitiva, hoy es Montevideo. Se trata de reorientar la actividad portuaria del actual uso maderero al manejo de 
contenedores y automóviles, al mercado del litoral, al del suroeste del Brasil y al de la mesopotamia. Allí existe un mercado 


interesante, aunque no voy a decir que sea espectacular. Por ejemplo, pensemos que en materia de contenedores en ese mercado 
hay alrededor de 600.000 cajas que van a Ciudad del Este desde muchos lugares. 


SEÑOR MICHELINI.- ¿Hacen pie en el Puerto de Fray Bentos? 


SEÑOR MINISTRO.- Hoy no hacen nada en el Puerto de Fray Bentos. Me refiero a que los mercados potenciales son los del litoral, 
que podrían encontrar posibilidades en la carga de contenedores. Por ejemplo, parte de la madera va a salir en contenedores. En 
todo lo que corresponda a madera procesada, uno de los plantadores que está en el norte del país tiene su esquema planteado, no 
en madera pulpable ni en madera serrada, sino hacia madera procesada que seguramente va a salir en contenedores. Esto se da 
cada vez más; por ejemplo, productos que en otra época no pensábamos que iban a salir por este medio, ahora sí lo hacen, como 
es el caso del arroz y del algodón. Eso sucede por varias razones, entre otras, porque en definitiva el contenedor no es más que 
una caja, pero también hay que tener en cuenta que hay un desbalance de ellos en esta región en virtud de que vienen muchas 
cajas llenas y quedan otras tantas vacías que son atractivas para todo aquello que pueda ser manejado en cajas. Algunas cargas 
no se pueden manejar en contenedores, pero cada vez son menos. 


Creo, pues, que tenemos que mirar a Fray Bentos con un presente maderero y un futuro diversificado. 
SEÑOR MICHELINI.- ¿Cómo llegaría esa mercadería a Ciudad del Este? 


SEÑOR MINISTRO.- Por ejemplo, podría llegar por ferrocarril hasta las proximidades de Ciudad del Este; siempre va a existir un 
transporte de punta por camión. 


En Fray Bentos tenemos carretera, cruce a la Argentina, ferrocarril y río, que va a tener 23 pies pero que eventualmente -y eso es 
lo que establece el proyecto de M'Bopicuá- puede llegar a 28 pies. A esa altura de calado, cada pie representa alrededor de 1.500 
toneladas, lo que constituye una cantidad realmente importante. 


A mi juicio, existen dos mercados interesantes. Uno es el que estamos refiriendo vinculado a los buques de ultramar, tanto en la 
importación como en la exportación . 


El otro mercado interesante del Puerto de Fray Bentos es el fluvial, que se ha explotado poco y que vinculado al desarrollo 
industrial de Paysandú, el de esta ciudad se ha desarrollado más en estos últimos años llegando a tener los movimientos fluviales a 
que he hecho referencia -por ejemplo, es el segundo año que existen operaciones de azúcar- cosa que no ha sucedido en Fray 
Bentos. 


SEÑOR MICHELINI.- Y eso sucede pese a que tiene menos calado. 


SEÑOR MINISTRO.- Efectivamente, señor Senador, aunque tratándose del tema fluvial, estamos hablando de barcos más 
pequeños que no tienen tanta restricción de calado. 


Cabe tener presente que el puerto es un concentrador y un distribuidor. Por lo tanto, en la distancia corta, desde Fray Bentos puede 
distribuir o concentrar por carretera. Es el caso, por ejemplo, del cítrico, tanto viniendo desde el lado de Uruguay como entrando al 
territorio argentino. Lo propio sucede con productos de carácter industrial y de alto o relativo valor agregado, que seguramente 
también pueden llegar por carretera. 


Más lejos, esto es, en la mesopotamia, pueden llegar por vía férrea. Y si estamos mucho más lejos, como puede ser el Alto Paraná 
o el Paraguay, pueden -basados en Fray Bentos- estar llevando productos a esa zona, cosa que hoy se hace en escala pequeña, 
desde Nueva Palmira. 


Me parece que a ese puerto que ha cambiado tantas veces de vocación, tenemos que darle la posibilidad de que su infraestructura 
esté en condiciones para cambiarla nuevamente. 


Ahora aparecen los puertos de M'Bopicuá y de Laureles. Las ventajas para el sector privado estarán demostradas por el hecho de 
estar dispuesto a invertir e involucrarse en otra actividad que no es propiamente la de los forestadores. Se trata de un negocio que 
dará su rentabilidad e implica una inversión importante. Seguramente, eso es favorable desde el punto de vista de la generación de 
trabajo y del proceso de inversión durante la etapa constructiva. En el caso del puerto de M'Bopicuá, que es el que hoy día está 
más desarrollado en cuanto a su formulación, es una obra de significación de U$S 32:000.000 de inversión, con posibilidades de 
carga de madera rolliza y por graneles, con una planta de chipeado. 


¿Cuáles son las ventajas? Lo primero es que de los montes al puerto prácticamente está en forma directa y -diría yo- más o menos 
para la mitad del mercado sin interferencia con ninguna infraestructura pública. Para la otra mitad del mercado, con la ruta 24, que 
ya construida, seguramente otra parte de la forestación va a estar llegando al puerto de M'Bopicuá. 


SEÑOR MICHELINI.- ¿A cuántos kilómetros de Fray Bentos estaría? 
SEÑOR MINISTRO.- Estaría a unos 10 kilómetros al norte del puente de Fray Bentos. 
El puerto de M'Bopicuá, además, está asociado con la carga, y eso sería extensible al puerto de Laureles. 


Creemos que la diferencia que hay entre los dos proyectos es que, en un caso, quienes llevan adelante la iniciativa están 
asociados a la carga y, en el otro, aquéllos que lo hacen están poniendo una oferta en el mercado, sin estar asociados -al menos 
hoy- a la carga. Entendemos que en materia portuaria cuando los proyectos -sobre todo los que salen de prácticamente cero- que 
no están asociados a la carga, tienen un riesgo muy alto. El caso de M'Bopicuá está vinculado a los emprendimientos de Eufores, 
de Shell y de Paso Alto y, por lo tanto, tiene proyecto y mercado. En el otro caso, hay proyecto, y la hipótesis de mercado es que 
quienes no integran esas empresas van a querer tener alguna alternativa. Representan algo así como un 15% o 20% del mercado 
de la zona, que se puede expandir si dirigimos nuestra mira a Salto, el Norte de Paysandú o mercados ubicados más hacia el 
centro Norte del país. 


¿Cuáles son las ventajas que encontramos? En primer lugar, nos parece interesante un proyecto maderero donde plantee que las 
infraestructuras que requiera las va a pagar a través de su propio negocio, ya sean las vinculadas a la energía, a los accesos, todas 
las portuarias e inclusive lo que hace a la transformación de la vía navegable a una mayor profundidad. Digo esto más allá de que 
en caso de profundizarse, habrá otros usuarios, por lo que será razonable que éstos compartan el costo además del beneficio, 


Una de las ventajas importantes que tienen estas localizaciones portuarias es sacar volúmenes muy altos que ingresen al puerto de 
Fray Bentos, en particular, porque este ha tenido un desarrollo urbano del otro lado de la ruta de acceso al puerto, cosa que me 
parece que se debería haber evitado, aunque hoy es una situación creada. Estamos hablando del tráfico de carga, sobre todo, de 
poco valor agregado. Tal vez uno está dispuesto a soportar alguna incomodidad en la medida en que pueda haber un beneficio 
importante. La verdad es que la madera es un "commodity" barato, por lo tanto, lo menos que interfiera con la ciudad, mejor. Pero 
además, estamos hablando de un tipo de operación que ocupa relativamente poca cantidad de gente. En consecuencia, eso 
reafirma el concepto de que deberíamos reorientar Fray Bentos hacia otro tipo de carga, por ejemplo, a un concepto de puerto libre, 
fluvial, asociado al mercado mesopotámico del litoral y suroeste del Brasil. Me parece que eso va a ser mucho más interesante 
para Fray Bentos que el actual mercado de la madera. 


De todas maneras, proyectos son proyectos, y éstos se concretan o no. Por eso tampoco podemos estar esperando a ver qué 
ocurre. Debemos estar en condiciones de que si estos proyectos, por ejemplo, por la suba de las tasas de interés o por la baja de 
los precios de la madera, determinaran el cambio de la ecuación económica del privado, la madera de estos emprendedores o de 
otros tendría que salir -y sería deseable que así sucediera- antes que por Montevideo, por Fray Bentos o por M” Bopicuá, antes de 
que lo haga por Fray Bentos. 


En consecuencia, con el Plan Forestal hicimos un proyecto del puerto y del muelle de Fray Bentos y de la extensión de éste, en 
función de dos escenarios de crecimiento: uno pequeño y otro más importante, que determina extensiones de muelle que son para 
completar un puesto o dos de atraque. Eso está hecho al nivel de ingeniería de proyectos; inclusive, hoy en día se ha convocado 
una licitación para la primera etapa. Lo estamos haciendo porque, insisto, no sería la primera vez que nos encontráramos con que 
un proyecto del sector privado se cae y no tengamos una alternativa para la salida de esta producción que, según indican todos los 
cálculos, en el año 2003 o el 2004 se va a ubicar en un volumen muy importante. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Con quién tiene que competir Fray Bentos? ¿Hay competidores fuertes? ¿Es viable conseguir clientes? 
¿Se puede competir? 


SEÑOR MINISTRO.- Creo que tiene un horizonte interesante. Hagamos un número muy sencillo: si los puertos de Brasil hoy están 
bastante más caros -en el orden de tres o cuatro veces más que el de Montevideo- y si Fray Bentos hoy está alrededor de la mitad 
más barato que el de Montevideo, por el costo portuario, ya tendría un elemento de atracción muy grande. 


SEÑOR MICHELINI.- ¿Qué ocurre con Argentina? 


SEÑOR MINISTRO.- La relación es uno nosotros y dos Argentina, a pesar de que ésta tiene más volumen. También hay otros 
costos, porque en la medida en que uno se va más para adentro, hay que pagar mayores tarifas, puertos más difíciles, costos de 
dragado de los canales de acceso y de las propias dársenas. Todos los accesos hoy en día son objeto de tarifas. 


Eso lo obtenemos a pesar de un elemento muy negativo para nuestra competitividad, que es la tarifa "ad valorem" sobre las 
mercaderías. El puerto no cobra por el trabajo que realiza, sino por el valor de las mercaderías que mueve. Este es un tema muy 
discutible. La tradición fue "ad valorem", pero al día de hoy parecería más razonable que fuera por la operación que realiza. ¿Por 
qué? Porque, por ejemplo, me cuesta lo mismo mover un contenedor de relojes que uno de bobinas de papel. Por lo tanto, si cobro 
por el trabajo que hago, un contenedor y otro deberían pagar lo mismo. Sin embargo, resulta que la maniobra la cobro igual en 
ambos casos, pero pongo un gravamen portuario que es un porcentaje del valor de la mercadería que tiene adentro. Entonces, 
cuando estamos mirando el tema de la competencia regional y pensando en que, por ejemplo, haya que soportar fletes a los 
destinos del sur del Brasil o a Paraguay, aparecen los problemas de los cobros "ad valorem". Hoy ese tema es menor, porque para 
la mercadería en tránsito, eso no se cobra. Pero la verdad es que se trata de un tema que tiene que ver con la concentración y 
desconcentración y con todo lo que no pasa por la zona franca. Si se le incorpora algún valor de ida o de salida, seguramente es un 
tema que hay que revisar, ya sea por el consumo o por la producción nacional. 


SEÑOR MICHELINI.- ¿Se trata de un texto legal? 
SEÑOR MINISTRO..- En efecto, se trata de un texto de base legal. 


Entonces, pensamos que M'Bopicuá y Laureles son dos proyectos favorables y que van a derivar una parte del mercado de madera 
de todos los puertos: parte de la madera del Puerto de Montevideo, del de Fray Bentos, etcétera. De todas maneras, creemos que 
así lo han previsto quienes están elaborando este proyecto, ya que cuentan con un mercado importante, donde están previendo 
mover cerca de 2:000.000 de toneladas. 


Esta es la manera en que estaría conformado el tema de los puertos comerciales. Cuando hablamos de Montevideo, tal vez omití 
mencionar otro proyecto privado, que es el que tiene que ver con el puerto del frigorífico del Cerro. Cuando se vendió el Frigorífico 
Nacional, el trato incluía derechos de puerto y el edicto judicial así lo estableció. Allí hay otra iniciativa de parte de un grupo privado 
para hacer un área portuaria vinculada con un proyecto de corto plazo, asociado a la navegación fluvial y como complemento de la 
marítima, con etapas subsiguientes de aumento de actividad de ese puerto y de sus infraestructuras, con el fin de llegar a tener 
condiciones similares a las del Puerto de Montevideo. Con esto completaríamos lo que tiene que ver con el capítulo portuario. 


SEÑOR MICHELINI.- ¿Cuál sería la inversión? 


SEÑOR MINISTRO..- La inversión es muy variable, porque iría de un mínimo de U$S 10:000.000, si se mantuviera lo que hoy existe 
en materia portuaria y las obras fueran las relativas a la zona de tierra, a un máximo de U$S 40:000.000, si se considerara todo lo 
que son los accesos a esa zona portuaria, la construcción de las obras de protección y de canalización y un nuevo diseño de las 
zonas de atraque, lo que implicaría una obra con una inversión bastante mayor. 


SEÑOR MICHELINI.- ¿Cuál sería la obligación del Estado? 


SEÑOR MINISTRO.- Ninguna. 


SEÑOR MICHELINI.- Es decir que el Estado no tendría obligación en el dragado ni en la infraestructura para acceder por vía 
terrestre al puerto. 


SEÑOR MINISTRO.- Efectivamente. La filosofía es que los puertos se desarrollen pero que también paguen por todo lo que 
requieren. Nosotros no tenemos aspiraciones fiscales sobre los puertos, pero tampoco compromisos de recursos con ellos. Este es 
el marco conceptual en el cual nos movemos. 


Incluso, en el caso del canal de acceso al Puerto de Montevideo, que usarían los buques que van a estar ingresando a esa terminal 
portuaria, en la medida en que reciban los beneficios, también deberían participar razonablemente en los costos. Ese es el criterio. 
Si mañana se profundiza el canal, tendrán que participar en la ava parte, es decir, si uno recibe 500 barcos y otro 10, la relación 
será de 10 en 510. En definitiva, cada uno tiene que participar. En realidad, esta es una situación bastante extrema a la que hemos 
llegado; la filosofía en general es que las vías de navegación son puestas por el Estado. El tema es que nosotros pensamos que no 
estamos en condiciones, muchas veces, de poner esos recursos en las vías de navegación y, por lo tanto, nos ponemos en este 
plano de referencia y, si es aceptado, fantástico. Siempre tendremos tiempo para reconsiderar el tema y ver si hay motivos que 
justifiquen que el Estado participe de la inversión de las vías navegables. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Qué pasaría con los puertos deportivos? 


SEÑOR MINISTRO.- En esos puertos tenemos un servicio que le brindamos al deporte náutico, que tiene un costo bastante 
significativo. Estimamos que esto forma parte no solamente de la actividad náutica sino que también representa un elemento de 
atractivo turístico importante. Sin embargo, creemos que en los puertos donde ya existe ese servicio, el Estado ya cumplió su rol 
promotor y que hoy hay que apuntar a que esos puertos paguen por la totalidad de los costos. Personalmente, no puedo 
comprender que nosotros estemos subsidiando, es decir, utilizando los recursos que brindan los impuestos de la nación, al Puerto 
de Punta del Este. Me parece que los usuarios de ese Puerto tendrán que pagar por la infraestructura que usan. En ese servicio ya 
estuvo el Estado presente cuando hubo que desarrollar Punta del Este e instalar un puerto que resultara atractivo. Creo que el hijo 
ya está grande y tiene que caminar solo. Inclusive, tendríamos que ver si con esos recursos podemos empezar a ayudar a que 
camine otro hijo más chico. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Podría ser el caso de Atlántida, que es un puerto intermedio. 


SEÑOR MINISTRO.- Podría ser el caso de Atlántida o de cualquier otro puerto, pero el concepto debe ser siempre el mismo: el 
Estado actúa de promotor y cuando se llega a determinado nivel, se pasa a un sistema de financiamiento total. Hoy en día, el 
Puerto de Punta del Este recibe U$S 1:500.000 por año de pagos que se hacen desde los impuestos de la nación a favor de dicho 
puerto y creemos que esto puede no solamente no tener que pagarse, sino que inclusive podría recibirse un canon que, 
precisamente, permitiera algún otro tipo de desarrollo complementario. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- Quería que el señor Ministro me explicara todo lo que tiene que ver con la concesión del 
Puerto de Punta del Este porque, si bien el Estado hace inversiones, también puede cobrar luego por el uso, por ejemplo, por el 
amarre. Habida cuenta de la resistencia que generó en el Departamento de Maldonado esta concesión, privatización, o como se la 
quiera llamar, quisiera saber en el marco de qué concepción o idea general se inscribe esto y cómo piensa afrontar la resistencia, 
aparentemente unánime -del Partido Colorado, del Partido Nacional, del Frente Amplio y del Nuevo Espacio- de Maldonado. 


SEÑOR MINISTRO.- Este es un buen ejemplo del problema de mala comunicación. Creo que no supimos trasmitir el tema y, quizá, 
lo hicimos en un momento equivocado. Los representantes de la Dirección Nacional de Hidrografía se ofrecieron voluntariamente a 
conversar sobre el tema y resulta que cuando fueron a hacerlo se encontraron con que del otro lado los estaban esperando no 
precisamente con flores. Creo que nos equivocamos, y la prueba más evidente de ello es que hoy hemos logrado el consenso 
general de todos los actores para llevar a cabo el mismo objetivo en Punta del Este, aunque básicamente no hubo un cambio tan 
sustancial en la propuesta. Por lo tanto, está claro que si el objetivo es más o menos parecido y en un caso genera rechazo y en el 
otro una adhesión total, quiere decir que nos equivocamos al trasmitirlo. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- ¿En qué consiste la propuesta? 


SEÑOR MINISTRO.- La propuesta básicamente consiste, por un lado, en la operación de todos los servicios portuarios no 
estatales. Quiere decir que la Prefectura Nacional Naval y la Aduana tendrán que seguir funcionando, así como todas las 
actividades que corresponden al servicio al usuario es decir, servicios de agua, de electricidad, de baños, de amarre, de 
iluminación, de telefonía, de cable, en fin, de todas las cosas que cada día hay más demanda. Podríamos preguntarnos por qué el 
servicio es mejor en el ámbito privado que en el del Estado. Ello es por una razón muy sencilla: hay una cantidad de conceptos de 
ingreso que el Estado no está en condiciones de recibir, como por ejemplo, todos los vinculados al mundo publicitario y al del canje 
que están muy asociados a este tipo de actividades en el área del turismo. El Estado no puede hacer uso de ellos porque para 
comprar tiene que licitar y para vender tiene que rematar. Por lo tanto, no puede hacer transacciones de permuta sin 
procedimientos a los cuales estamos ceñidos. Entonces, pensamos que el puerto en sí mismo es un emprendimiento que daría 
para ser autosostenido. Pero además, hay que hacer unas inversiones bastante importantes evaluadas en U$S 8:000.000 para 
reparar la infraestructura existente. Esto es palabra mayor y por esta vía no tenemos que asignar U$S 8:000.000 de nuestro 
presupuesto, y hay otras cosas que, seguramente, no se pueden sostener. 


Por otro lado, se apunta al mejoramiento urbanístico de la zona, aspecto planteado por la Intendencia Municipal de Maldonado. En 
esa zona se encuentra el edificio viejo de la Aduana y detrás hay una manzana ocupada por la Policía y la Prefectura Nacional, 
propiedad de ambas. Desde el punto de vista urbanístico no es considerado lo más adecuado por la Intendencia Municipal de 
Maldonado y, además, operativamente tener la comisaría en la punta de la península, no es el emplazamiento más correcto para la 
Policía. Parecería más razonable que se ubicara en el cuello de la península. Por lo tanto, la concesión plantearía la reubicación de 
las instalaciones de dormitorios, personal de servicio y demás de Prefectura, aunque ésta sí debe continuar allí porque es la policía 
del puerto. Asimismo, la comisaría podría reubicarse en otro lado. Entonces, habría que asignar esa manzana en venta con dos 
objetivos. Por un lado, sería una manera de recibir activos que se estarían incorporando a la ecuación general de la concesión y, 
por otro, se llevaría a cabo el desarrollo de un área próxima al puerto que podría convertirse en un prestador de servicios. 


Con respecto a la parte de enfrente del edificio de la Aduana, como recordarán, allí hay un foso entre el edificio y la rambla, que hoy 
en día no tiene utilidad. Pensamos que ese debería ser un lugar de estacionamiento de automóviles en el verano y de guardería 
náutica en el invierno. Entonces, ese desnivel daría para construir tres pisos que serían de mucha utilidad para estacionar 
automóviles y en la parte superior se podría hacer una gran explanada para llevar a cabo espectáculos al aire libre, o convertirse en 
un lugar para almorzar y tomar algo. En la actualidad, la vista del puerto, salvo que nos traslademos a la rambla, se ve interferida 
por una cortina de automóviles. 


El puerto seguiría siendo un paseo totalmente público y no habría un ingreso restringido. En ese sentido, alguien puede pensar que 
si hay una concesión, el concesionario podría restringir el acceso al puerto, pero eso no va a ser así. El régimen va a ser el mismo 
de hoy, donde la gente puede circular libremente. Si realmente queremos que estos elementos sean activos que valgan, lo harán en 
la medida en que concurra mucha gente, no solamente los dueños de los yates sino los que van a verlos, que son muchísimos más 
y que son los que dan valor, por ejemplo, al aspecto publicitario. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- ¿La concesión permitiría el derecho a instalar salas de juego en el espacio portuario 
concedido? ¿Se pensó ganar terreno al mar? 


SEÑOR MINISTRO.- El tema de ganar terreno al mar fue uno de los puntos que se había planteado y que luego nos pareció 
equivocado. Por lo tanto, no está planteada esa posibilidad. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- ¿Pensaron en hacer establecimientos flotantes como por ejemplo restaurantes? 
SEÑOR MINISTRO..- No lo tenemos previsto. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- Le formulo estas preguntas porque tienen que ver con las protestas que hubieron respecto a 
los temores de que esto se transforme en un gran mamarracho y que los concesionarios privados puedan, en el terreno concedido, 
hacer lo que quieran. Estos son los temores de la gente que vive ahí, y que entiende que se deben mantener las características del 
puerto. 


SEÑOR MINISTRO.- A lo que ha manifestado el señor Senador quiero sumar otra preocupación que tiene que ver con la gente que 
cuenta con propiedades inmobiliarias en ese lugar. Estas personas temen que se edifique de tal manera que se cambie la visión y, 
por lo tanto, se altere el valor de dichas propiedades. 


En cuanto al otro punto, me parece que es oportuno recordar que un concesionario no deja de ser una persona que presta un 
servicio por cuenta y orden del Estado a través del contrato de concesión. Esto significa que no le estamos vendiendo el Puerto, 
sino que se lo estamos concediendo y a partir de ese momento tendrá libertad para realizar la prestación de muchas tareas de la 
forma que mejor le parezca, pero también está sujeto a la tutela del concedente. Por lo tanto, el Estado sigue estando presente y 
tiene la capacidad de limitar aquellos elementos que considere que no deben realizarse. 


SEÑOR MICHELINI.- ¿Qué sucede con las tarifas? 


SEÑOR MINISTRO.- Las tarifas tienen como tope el valor actual, aspecto que hasta yo mismo discuto -internamente dentro del 
Ministerio- porque a mi modo de ver, el Puerto de Punta del Este es un puerto-hotel y, por tanto, se tiene que manejar como un 
hotel. Entonces, por ejemplo, si existe una demanda que cubre todas las ofertas ¿qué es lo que se debería hacer de acuerdo con la 
política de las tarifas? Se deben subir las tarifas del hotel y esto puede llegar a tal grado que en determinado momento se tendrán 
habitaciones vacías. Me parece una política hotelera razonable y, en una de esas, a lo largo del resto del año se podrán tener 
amarras o habitaciones al costo marginal. Es cierto que hay que pagar determinados costos y, por tanto, sirve trabajar al costo 
variable más algo porque de esa manera se puede hacer frente al pago de los gastos mensuales. Pienso que habría que pensar en 
un puerto medio con un parámetro hotelero y, por ende, creo que no habría que establecer tarifas máximas sino que, por el 
contrario, habría que permitir que el concesionario pruebe hasta dónde puede llegar en materia tarifaria. 


SEÑOR PRESIDENTE.- La concesión no lo permite. 


SEÑOR MINISTRO.- En la concesión hemos establecido, reitero, que las tarifas máximas son las actuales, de forma tal de que no 
haya situaciones en las que se diga que la concesión va a significar un encarecimiento. Así lo hemos acordado con los 
colaboradores aunque, personalmente, tengo mis reservas. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- Quería hacer otra pregunta sobre este mismo tema. ¿Cuál sería el procedimiento para otorgar 
la concesión? 


Por otra parte, creo recordar que ayer, en la Comisión de Presupuesto integrada con la de Hacienda, cuando se refirió a la lista de 
Puertos, incluyó no sólo a Punta del Este, sino también a la Bahía de Maldonado. Quisiera que me ratificara estos datos. Mi 
pregunta, en realidad, va dirigida a lo siguiente. ¿Cuál es el espacio que usted considera como correspondiente al Puerto de Punta 
del Este? Hago esta pregunta porque allí hay una gigantesca y hermosa bahía e, incluso, está próxima la Isla de Gorriti. 


SEÑOR MINISTRO..- El Puerto de Punta del Este está delimitado por su recinto portuario, tanto de tierra como de agua. El señor 
Director de Hidrografía nos ilustrará en este sentido. 


SEÑOR LOUREIRO..- El recinto del Puerto de Punta del Este está definido en un plano aprobado por el Poder Ejecutivo. El mismo 
abarca prácticamente la escollera de Punta del Este, pasa por detrás del edificio de la Prefectura Nacional Naval y la Aduana, sigue 
hasta la vereda de toda la rambla y llega hasta lo que se conoce como el muelle de Mailhos; luego de recorrer este muelle se cierra 
junto a la escollera, con el espejo de agua consecuente. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- A mi entender, en el día de ayer se había hablado de dos cosas distintas, aunque me puedo 
estar equivocando porque en este momento no tengo aquí la información correspondiente al Puerto de Punta del Este y la Bahía de 
Maldonado. 


SEÑOR MINISTRO..- (No se oye por problemas de audio) 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO..- Ahora bien, quisiera saber cuál es el procedimiento de concesión. 


SEÑOR MINISTRO..- La licitación. Es más; tal como está preparado el pliego, diría que el criterio que se aplicaría sería el de la 
adjudicación al canon más alto. 


SEÑOR MICHELINI.- ¿Con topes máximos? 
SEÑOR MINISTRO..- Con tarifas máximas con las que, insisto, tengo mis reservas. 


SEÑOR LOUREIRO.- Después de pasar una etapa de selección del proyecto, nosotros priorizamos la preocupación a la que 
apuntaba el señor Senador, es decir, al hecho de que el concesionario pudiera realizar obras que no son de recibo para la sociedad 
O para el común de la gente. Entonces, las obras que el concesionario podrá ejecutar serán, en primera instancia, revisadas por 
una Comisión y habrá un criterio para determinar si es autorizada o no. Quiere decir que todos los proyectos urbanísticos o 
marítimos que la Comisión entienda de recibo para el balneario van a pasar a una segunda instancia y, allí, va a ganar el que tenga 
el canon más alto. 


Voy a indicar ahora un par de números que pueden ayudar. El Puerto de Punta del Este anualmente vende del producto que ofrece 
un 20 %, lo que significa que a pesar de tener en el mes de enero el Puerto saturado, sobre todo en la primera quincena porque 
parece que este balneario se acabara en ese período ya que todo el mundo quiere estar en esos primeros quince días, momento 
en el que no hay lugar disponible. El resto del año la ocupación del Puerto cae abruptamente y cuando se realizan los promedios se 
advierte que de las amarras día que están disponibles, sólo se vende el 20 %. 


SEÑOR MICHELINI.- Independientemente de que los fundamentos del señor Ministro son atendibles con respecto a las tarifas, me 
parece que es muy importante en la certidumbre cuando tenemos un solo oferente para el tema de yates. Digo esto porque, si no 
me equivoco, en Maldonado -más precisamente en Punta del Este- sólo tenemos este Puerto. Por tanto, si hubiera más puertos, 
sería otra la situación pero, habiendo un solo oferente la certidumbre, insisto, es muy importante. Pienso esto sobre todo por otra 
razón. Creo que cada vez que Punta del Este, como principal valor turístico, "se va de madre" de los precios -y el Estado no 
debería ayudar para que eso sucediera- genera una contracción futura no deseable. Todo esto puede redundar en titulares de 
prensa del otro lado del Río de la Plata. Además, no debemos contribuir con la fama que tenemos de que todo aquel que visita 
estas costas del Uruguay prácticamente es asaltado; no contribuir a ello creo que es parte de la acción del Estado. 


SEÑOR MINISTRO.- Creo que el tema de las ofertas múltiples o de las tarifas máximas tiene validez cuando estamos hablando de 
sectores con necesidades de competir o con servicios de carácter público en la sociedad. En este caso realmente comparto que si 
aumentáramos las tarifas, tendríamos a la revista "Noticias" al día siguiente diciendo lo que han subido las tarifas portuarias en 
Punta del Este y que no se puede ir por ese motivo. Sabemos que esto lo hacen en defensa de los intereses turísticos. En este 
caso, realmente no me parece que ello suceda. Creo que el mes de amarra, en enero, está costando alrededor de U$S 2.000. 


SEÑOR LOUREIRO..- Para un barco de 10 metros de eslora, el costo es de U$S 3.000 en enero. 


SEÑOR MINISTRO.- Al marinero le deben estar pagando bastante más que eso, por lo que cuesta lo mismo la amarra y el servicio. 
Se podría decir que todo lo que se incluyó allí cuesta la mitad de lo que se le paga al marinero y, a lo mejor, sale lo mismo que la 
"garufa" de una tarde. 


Lo que sí tengo claro es que esto no debe recibir dinero de los impuestos; hay muchas otras aplicaciones para éstos. 


En cuanto al tema de las tarifas máximas, insisto en que hay un momento para vender; por ejemplo, la última entrada de un 
mundial de fútbol puede valer una fortuna -hasta diez veces su valor- porque es un bien muy escaso en la oportunidad en que 
alguien la quiera comprar. Pero, reitero, hemos puesto tarifas máximas. 


SEÑOR LOUREIRO.- Un dato que corrobora lo que ha señalado el señor Ministro es que, luego de varios años de trabajo, hemos 
logrado que en enero de este año se comenzaran a cobrar los servicios del Puerto de Punta del Este con tarjetas de crédito. Esto, 
reitero, demandó un esfuerzo importante, lo que habla de las rigideces que tenemos para lograr la prestación de servicios en un 
balneario. No se podía aceptar que un navegante de Argentina, Brasil o Estados Unidos llegara al mostrador a abonar los servicios 
y se le pidiera que lo hiciera en efectivo y en moneda nacional, lo que implicaba que la persona tuviera que salir del Puerto, ir a un 
cambio y volver a concretar el pago. En ese sentido, logramos que a partir de enero, se aceptara la tarjeta de crédito como modo 
de pago de los servicios portuarios. También hemos conseguido que a partir del mes de octubre, los usuarios extranjeros puedan 
hacer las reservas pagando con tarjeta de crédito desde el exterior, vía fax. Creo que somos el primer país en implementar este 
sistema, por el que se pueden hacer reservas enviando el número de tarjeta sin tener necesidad de venir a Montevideo. 


Me gustaría hacer un comentario que, a lo mejor, no es correcto, pero que proviene de representantes de la tarjeta VISA. Ellos 
señalaban que tenemos como clientes del Puerto de Punta del Este a la elite de usuarios de dicha tarjeta en Argentina y que el 
70% de la gente que pagó por intermedio de la misma, tiene tarjetas con un límite de gastos de alrededor de U$S 200.000. En ese 
sentido, nos felicitaban porque nuestros clientes son los mejores de la tarjeta VISA. Esto habla del poder adquisitivo de la gente 
que veranea en el Puerto de Punta del Este. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- Ya que salimos de Punta del Este, podemos pasar al Puerto de Piriápolis, que nos queda de 
paso. 


SEÑOR MINISTRO.- La situación del Puerto de Piriápolis es distinta. Su principal usuario, por lo menos hasta el momento, es una 
empresa para la que no fue específicamente previsto el Puerto, que es Buquebus. La ocupación de amarras en el Puerto de 
Piriápolis es baja, pero esperamos que la misma vaya creciendo. Por otro lado, también es poca la cantidad de amarras de este 
Puerto, que es de alrededor de 70. 


SEÑOR MICHELINI.- Si Punta del Este abarca un 20%, ¿qué porcentaje correspondería a Piriápolis? 


SEÑOR LOUREIRO..- El Puerto de Punta del Este tiene 540 amarras y se vende anualmente un 20%. El Puerto de Piriápolis, a raíz 
del convenio realizado con Buquebus, tiene 70 amarras operativas, aunque no tenemos historia de estas cifras, porque recién 


empezó a operar hace un par de años. De todos modos, podemos decir que en Piriápolis se venden entre 30 y 40 amarras en 
temporada de verano. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO..- ¿Cuántas amarras habría en Piriápolis si no entrara Buquebus? 


SEÑOR LOUREIRO.- El Puerto estaba proyectado para 120 amarras y hemos sacrificado prácticamente todos los borneos para 
dar al Ferry la capacidad de maniobra que necesita. 


SEÑOR MICHELINI.- ¿Sólo en temporada? 


SEÑOR LOUREIRO.- Efectivamente. Buquebus está haciendo viajes en temporada cuando tiene mercado y, si hay algún fin de 
semana largo en el invierno, de repente hace un viaje, pero eso no es algo regular en temporada baja. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- ¿No hay ninguna posibilidad, en Piriápolis, de que Buquebus atraque fuera del puerto, al norte 
del mismo? 


SEÑOR LOUREIRO.- La reforma del Puerto de Piriápolis no estaba pensada para la llegada de Buquebus, sino para la de barcos 
deportivos, con el objetivo de impulsar la náutica deportiva en ese balneario. Sin embargo, la presión de la sociedad local fue tan 
fuerte que en determinado momento se llegó a considerar que el resurgimiento de Piriápolis estaba vinculado, exclusivamente, a la 
llegada de Buquebus al Puerto. Al respecto, podemos contar, como anécdota, que hicimos una prueba para ver si el Ferry podía 
Operar dentro de la rada portuaria en forma normal. Así, durante la construcción del Puerto, se le pidió que hiciera una serie de 
Operaciones en el lugar. Ese día, el cerro estaba lleno de gente, aunque estábamos en agosto, aplaudiendo la operación y dando 
vítores porque llegaba Buquebus a Piriápolis. 


Cuando se negoció con Buquebus la posibilidad de llegar al balneario, tratamos de mostrarle las ventajas de crear una 
infraestructura al lado del Puerto, construida por la propia empresa, para poder operar en forma independiente. Sin embargo, no 
tuvimos éxito, no logramos convencerlos, ya que las inversiones los superaban. De cualquier manera, Buquebus hizo inversiones 
en el Puerto de Piriápolis del orden del U$S 1:000.000 para poder operar dentro del mismo. Desde el punto de vista físico y de la 
ingeniería, la llegada se podría hacer fuera del Puerto, pero reitero que no logramos convencerlos de firmar un convenio con una 
infraestructura hecha por la propia empresa. 


SEÑOR MINISTRO.- Con relación a los demás puertos deportivos, debemos decir que todos resultan deficitarios y que no hay 
ninguno que dé superávit, por lo que nuestra aspiración es minimizar esa situación. 


SEÑOR MICHELINI.- ¿Punta del Este también es deficitario? 
SEÑOR MINISTRO..- Efectivamente; no hay ningún puerto deportivo que dé superávit. 
SEÑOR MICHELINI.- ¿Qué sucede con el concesionario? 


SEÑOR MINISTRO.- Al día de hoy, el Puerto de Punta del Este no es superavitario, lo que no quiere decir que no lo sea más 
adelante con la actividad del concesionario, que, además, tiene derecho a explotar otros rubros que hoy en día no se han 
desarrollado por parte del Estado. 


Por lo tanto, la idea es seguir apoyando todo esto, porque tiene mucho que ver, incluso, con el turismo. 


Debemos decir que el único puerto que se autosostiene es el del Buceo, salvo por las obras de infraestructura, que se hicieron muy 
bien hace muchos años y que, precisamente por ello, han durado bastante. Hoy, lo que tenemos, tal vez, es la incertidumbre en 
cuanto a cómo están esas obras, porque se construyeron hace cincuenta años y prácticamente no ha habido tareas de 
mantenimiento extraordinario. Sabemos que hay algún pequeño problema en la escollera de cierre y en este momento se está 
realizando un peritaje o, mejor dicho, una inspección técnica en la parte de los muelles. ¿Cuál es la ventaja que tiene este puerto? 
Precisamente, el hecho de que tiene gran cantidad de amarras durante todos los meses del año, es decir, es un puerto tipo casa, a 
diferencia del de Punta del Este, que es tipo hotel. En el caso del Puerto del Buceo, los residentes están allí trabajando todo el año; 
entonces, al haber una ocupación muchísimo mayor durante todo el año, teniendo tarifas muy reducidas -si no me equivoco, se 
cobra $ 550 por mes, por embarcación- se puede tener un presupuesto equilibrado. Es así que el Puerto del Buceo es el único que 
no le representa un costo operativo importante al Ministerio de Transporte y Obras Públicas. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- Quería aludir, precisamente, a la cuestión relacionada con el Puerto del Buceo. Si no recuerdo 
mal, en el día de ayer también se habló de la posibilidad de habilitación portuaria en las cercanías o alrededores de dicho Puerto. 
Quisiera que se aclarara si esto es así o si se hacía referencia al Puerto mismo. 


SEÑOR MINISTRO.- En el día de ayer no hablamos nada acerca del Puerto del Buceo. Sin embargo, el pasado viernes, en el 
programa de televisión "Agenda Confidencial", mencionamos que dentro del recinto portuario, que desde hace muchos años está 
delimitado, hay una parte comprendida entre el Yacht Club y la Rambla -para que se pueda tener una idea- un lugar 
extraordinariamente bonito, en el que hay una cantidad de construcciones que no son dignas de esa hermosa área alrededor de la 
cual, además, se ha hecho una gran inversión inmobiliaria. Precisamente, esa zona se ha constituido en el lugar de desplazamiento 
natural desde Pocitos. Es probable que el señor Senador Fernández Huidobro haya aludido a este tema debido a nuestra 
participación en el citado programa. 


Lo que estamos planteando es, fundamentalmente, hacer lo que en el mundo se llama un "waterfront", es decir, un lugar sobre el 
agua; siempre es atractivo tener, por ejemplo, un paseo y, en la zona de tierra, disponer de un lugar que pueda ser recreativo, como 
sería el caso de un restaurante. Es cierto que ya hay instalado algún restaurante del otro lado de la Rambla. Verdaderamente, es 
bastante particular el hecho de que en la ciudad de Montevideo, teniendo al Río de la Plata como atractivo principal, no exista 
ningún lugar donde poder almorzar sobre el Río, por ejemplo; los pocos que hay, se encuentran ubicados del otro lado de la 
Rambla, como hemos dicho. Kibon, por ejemplo, está cerrado permanentemente, ya que abre solamente cuando hay fiestas y en 
esos momentos se puede disfrutar poco del panorama, porque es de noche. 


SEÑOR LOUREIRO..- Para complementar un poco lo que decía el señor Ministro con respecto al tema del Puerto del Buceo, quiero 
agregar que, efectivamente, los usuarios de dicho Puerto pagan muy poco, lo que les permite solventar los gastos operativos. 


Por nuestra parte, hoy tenemos cierto temor en relación con lo que podría pasar si fallara la escollera o llegara al final de su vida útil 
o si sucediera esto último en relación con las marinas. Hemos hablado acerca de esto con las autoridades del Yacht Club, tratando 
de averiguar si se tienen recursos para hacer frente a ese tipo de inversiones. Obviamente, no disponen de ningún fondo a esos 
efectos. Se trata de una zona de Montevideo sumamente agradable, que está un poco degradada; es por eso que estamos 
pensando en hacer algo. En estos momentos, estamos trabajando en la Comisión Administradora del Puerto del Buceo, integrada 
también por autoridades de la Intendencia Municipal de Montevideo. Realmente, estamos hablando de una de las áreas confusas 
en lo que a gestión se refiere y por ello pretendemos, de alguna manera, aclarar el panorama en este período y empezar a mejorar 
esa zona, a través del proyecto de concesión mencionado por el señor Ministro o de algún otro proyecto; lo importante es tratar de 
recuperar esa área que en estos momentos está muy conflictuada. 


SEÑOR MINISTRO.- Quisiera agregar algo en relación con este tema que preocupa mucho al señor Director Nacional de 
Hidrografía. El Puerto del que estamos hablando, al menos no representa un costo operativo, porque no tiene funcionarios; 
además, el propio Club hace el dragado, cosa que en otros casos debemos hacer nosotros. Entonces, la preocupación del señor 
Director tiene que ver con lo que podría ocurrir con las infraestructuras en el futuro. Personalmente, si bien comparto su 
preocupación en ese aspecto, debo decir que me preocupan más aquellos lugares en los cuales hoy en día debemos prestar la 
función operativa, hacer el dragado y todas las otras cosas que, en este caso, no están incluidas, por lo cual no representan costo 
alguno. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- Tengo entendido que el Yacht Club utiliza una concesión de la Intendencia Municipal de 
Montevideo. 


SEÑOR LOUREIRO..- En ese sentido, debemos decir que hay un decreto del Poder Ejecutivo por el cual se otorga la concesión al 
Yacht Club. Si no recuerdo mal, el decreto data de la década del 30, por lo cual la situación es bastante confusa, porque no existe 
plazo o término. Posteriormente, se creó una Comisión Administradora del Puerto del Buceo, integrada por dos representantes de 
la Dirección Nacional de Hidrografía, dos de la Intendencia Municipal de Montevideo y uno del Yacht Club, que tiene voz, pero no 
voto. Es por esto, que antes decía que la gestión del Puerto del Buceo es algo así como una ensalada, existiendo además una 
concesión otorgada sin límite. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- Según tenía entendido, la condición era que allí funcionara un hotel o, mejor dicho, que el 
Yacht Club se comprometiera a tener, en su local, un hotel funcionando. 


Por otro lado, cuando se habla de la escollera de cierre, ¿a cuál se está haciendo referencia? ¿A la que está sobre el Yacht Club? 
¿Es esa la que tiene problemas? 


SEÑOR LOUREIRO.- No tengo ningún dato en relación con lo del hotel. Sin embargo, puedo decir que la concesión establecía al 
Yacht Club que debía tener una gestión que favoreciera el desarrollo turístico, cosa que no puede lograr porque están todas las 
amarras ocupadas, es decir, no hay ninguna disponible como para que pueda venir algún turista. 


SEÑOR MINISTRO.- Tenemos una cantidad de puertos deportivos, en relación con los cuales debemos tratar de mejorar la gestión, 
si es que encontramos la forma de poder lograrlo. En orden de importancia, los puertos que siguen son el de Carmelo y el de 
Colonia, el Atracadero Riachuelo, y después empezamos a tener otros puertos más chicos, como la Dársena Higueritas, Juan 
Lacaze, etcétera. 


SEÑOR MICHELINI.- Independientemente del Puerto del Buceo, en el que -notoriamente- los arrendatarios de las amarras son 
uruguayos, sabemos que en los puertos deportivos muchas veces se da un gran tráfico de argentinos, lo cual genera toda una 
situación vinculada al turismo. En tal sentido, quisiera saber si se tiene idea de cuánto se capta de ese mercado -en Argentina es 
muy importante el tema de los yates y barcos deportivos- y de cuánto perdemos por nuestra deficiente infraestructura. Por ejemplo, 
se nos ha dicho que en Carmelo es bastante dificultoso, para las personas que entran, todo el tema del papeleo, puesto que hay un 
aspecto burocrático muy importante. 


SEÑOR LOUREIRO.- Creo que no hay diferencia en el trámite burocrático para acceder a cualquiera de nuestros puertos 
deportivos, ya que las exigencias son, más o menos, las mismas: el aviso a Prefectura, la inscripción en el puerto, el pago de los 
servicios y el libre de deudas con el cual Prefectura autoriza la salida del puerto. 


Lo que sí está claro es que nuestros puertos deportivos, como decía el señor Ministro, requieren recursos del Erario Público para 
poder funcionar. En general, nosotros consideramos que nuestro producto de venta es la amarra-día. Por ejemplo, si un puerto 
tiene 100 amarras en los 365 días del año, tendríamos 36.500 amarras-día. Los puertos de Colonia tienen una venta que se sitúa 
entre el 7%, 8% ó 10% de lo que se vende al cabo del año. Son puertos a los que el mercado argentino visualiza como la visita del 
fin de semana. Muchos salen el viernes de noche y regresan el sábado o el domingo, en horas de la tarde. Esto hace que la 
Dirección de Hidrografía pague el mismo personal, durante toda la semana, por si a alguien se le ocurriera ir. Como decía, tenemos 
el agua caliente, las conexiones prontas y el personal esperándolos, lo que implica todo un costo. De repente, llega un barco el fin 
de semana, está un día y se va, mientras nosotros mantuvimos abierto el Puerto, con todo el personal, durante toda la semana. En 
ocasiones, también sucede que entran y salen de varios puertos, lo que implica que debamos tener todos los puertos prontos, 
esperándolos. Durante el invierto, realmente es muy baja la ocupación y entre semana es prácticamente nula. 


SEÑOR MINISTRO..- Por estos motivos, pensamos que la orientación debería ser tratar que estos puertos se volvieran más casa, 
que hotel. Al respecto, con algunas Organizaciones de turismo náutico de la Argentina estamos conversando a fin de encontrar la 
forma de que tengan, permanentemente, las embarcaciones en los puertos uruguayos. No sé si los señores Senadores han tenido 
oportunidad de navegar en el Río de la Plata sobre la costa argentina, pero puedo decirles que, en lugar de ser un placer, es algo 
estresante por la gran cantidad de barcos que hay. En Argentina hay alrededor de 60.000 embarcaciones, todas ubicadas en esa 
zona, de las cuales 30.000 creo que son de más de 10 metros. Entonces, el fin de semana el tráfico es muy complicado y nadie 
puede distraerse en la conducción del barco porque, si no, puede chocar con otro que viene de frente, detrás, o por el costado. Por 
lo tanto, vemos a esta zona mucho más tranquila y con paisajes mucho más agradables y atractivos para quien sale a navegar. El 


tema es que el otro tiene la disponibilidad inmediata. Para que este sea un puerto tipo casa o residencia, la persona debe 
acostumbrarse a tomar un ferry, llegar a Colonia y salir en su embarcación. Todo esto nos permitiría mejorar nuestros ingresos y 
racionalizar nuestra ecuación económica. 


SEÑOR MICHELINI.- ¿No habría que hacer alguna alianza con algún embarcadero o puerto de Buenos Aires para que los barcos 
que queden aquí, cada tanto, sean llevados para allá? 


SEÑOR MINISTRO.- Estos temas se están tratando, tanto a nivel de las Marinas, como de los clubes. 


Tenemos algunos Capítulos que no hemos abordado, como el tema del transporte de personas y de otras tareas no vinculadas al 
transporte, el de la arquitectura, el de la administración del agua de todo el territorio nacional, el de los convenios con la sociedad 
civil y algunas otras prestaciones que realiza el Ministerio a través de la Dirección de Topografía, en el sistema de información 
geográfico nacional. Con mayor o menor detalle, todos ellos están referidos en el documento que les entregamos. No sé si los 
señores Senadores tienen particular interés por alguno de ellos. 


SEÑOR MICHELINI.- Creo que la tarea que hemos desarrollado con el señor Ministro ha sido muy importante y, de los temas que 
quedan pendientes, me resulta particularmente interesante el relativo al agua. Creo que en el Uruguay no se toma conciencia de lo 
escaso que es ese bien. 


Independientemente de ello, varios de los integrantes de esta Comisión estamos abocados al estudio del Presupuesto y, por 
consiguiente, salvo que hubiera alguna solicitud expresa de algún miembro, creo que lo mejor sería retomar estas conversaciones 
luego de que culmináramos con la consideración de aquél. Incluso, señalo que hoy no están todos los integrantes de esta Comisión 
y me parece una falta de respeto estar invitando al Ministro sin contar con toda la plantilla. 


SEÑOR PRESIDENTE.- No quiero hacer una crítica pero habíamos pensado que hoy era un día muy importante, por la visita del 
señor Ministro y sus asesores. Lamentablemente, estamos sin quórum, pero recibirlos es, igual, un placer inmenso. Lo que dice el 
señor Senador Michelini me gusta, pero no todo termina con el Presupuesto. Además, el señor Ministro y sus asesores nunca han 
estado remisos en venir a esta Casa, así que podemos seguir reuniéndonos. 


SEÑOR MINISTRO.- Con mucho gusto. Para nosotros el tema realmente empieza con el Presupuesto y, después, el asunto es 
cumplir. Esta es una guía para nosotros y una obligación frente a ustedes y a los ciudadanos. 


SEÑOR MICHELINI.- Nosotros también estamos en la Comisión de Presupuesto integrada con Hacienda y sabemos que puede 
haber algunas correcciones en el Presupuesto. Una de ellas puede ser a la que hizo referencia el señor Senador Riesgo, sobre la 
que le pedimos una redacción al señor Ministro. Además, puede haber otros mecanismos o instrumentos que no signifiquen costos. 
Por ejemplo, puede tratarse de autorizaciones. Entonces, llegado el caso, el señor Ministro tiene las puertas abiertas para 
trasmitirlo porque una cosa es que un Legislador o un Ministro presente una iniciativa y otra es que haya sido analizada y discutida 
por la Comisión de Transporte y Obras Públicas. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- En primer lugar, quiero agradecer la visita del señor Ministro y, en segundo término, creo que 
en el día de ayer no se trataron todos los temas en la Comisión de Presupuesto. Supongo que va a haber otra reunión en la 
Comisión de Presupuesto con el señor Ministro, por lo que las demás preguntas que quisiera hacer las formularía en esa 
oportunidad. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Sólo nos resta agradecer la presencia del señor Ministro y sus asesores. Hace mucho tiempo que venimos 
haciendo reuniones, pocas veces hemos encontrado posiciones contrarias y siempre ha habido buena voluntad, ya que todo lo que 
ha prometido el señor Ministro, lo ha cumplido. 


Se levanta la sesión. 


(Así se hace. Es la hora 12 y 7 minutos) 


linea del nie de nádina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


